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“¡No te veo!... ¡Te miro, pero no te veo!”. Con estas palabras se 
dice que terminó la última de las 90 sesiones en que Gertrude Stein 
posó en el estudio de Picasso. Extenuado, el pintor abandonó el 
trabajo y se fue de viaje. Unos meses más tarde regresó al estudio 
habiendo tomado la decisión de terminar el retrato de memoria. Quizá 
ese lapso le llevara a comprender que para ser capaz de ver debía 
aprender a saltar por encima de lo que pintaba. Que más allá de 
observar la realidad, para llegar a revelarla, un artista tenía que 
ser capaz de construir de ella su propio modelo. 
En el sentido más amplio se suele definir el análisis como 
la descomposición de un todo en partes para poder estudiar sus 
características, su estructura, sus sistemas operativos, sus 
funciones. Por eso dibujamos. Porque para nuestros ojos la realidad 
se encuentra en verdad oculta, inmersa en su propia complejidad. Para 
llegar a ver se debe analizar, desmenuzar, desmontar, diseccionar. 
Para separar el tacto del olor, la textura del color, la forma del 
movimiento. 
A través de esa disección el dibujo se construye en su propia 
coherencia, y es la aprehensión de ese íntimo y delicado equilibrio 
lo que nos permite volver de nuevo la vista hacia la realidad y 
redescubrirla. Ese es el umbral donde quiere enmarcarse este trabajo. 
El parque de atracciones del Tibidabo y el conjunto de la urbanización 
de la montaña se sitúan en el linde de Barcelona, apartados de la 
ciudad como una heterotopía. -”Un contra-espacio. Un lugar real 
fuera de todo lugar. Una yuxtaposición de espacios incompatibles”-. 
¿Qué hace esa arquitectura? Qué cualidades dinámicas, espaciales y 
geométricas tiene ese lugar, ese conjunto “urbano”, encastado en la 
cima de la montaña como una corteza vibrante y luminosa. Compuesta de 
elementos autónomos, cuya lógica comienza y acaba en ellos mismos, y 
que al mismo tiempo se han visto forzados a convivir, relacionarse y 
evolucionar atrapados en un improbable ecosistema. 
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HETEROTOPÍA
“Hay pues países sin lugar alguno e historias sin cronología. Ciudades, 
planetas, continentes, universos cuya traza es imposible de ubicar en un mapa 
o de identificar en cielo alguno, simplemente porque no pertenecen a ningún 
espacio... esas ciudades, esos continentes, esos planetas fueron concebidos en 
la cabeza de los hombres, o a decir verdad en el intersticio de sus palabras, 
en la espesura de sus relatos, o bien en el lugar sin lugar de sus sueños, en 
el vacío de su corazón; me refiero, en suma, a la dulzura de las utopías...”
“No obstante, creo que hay utopías que tienen un lugar preciso y real, un 
lugar que podemos situar en un mapa, utopías que tienen un lugar determinado, 
un tiempo que podemos fijar y medir de acuerdo al calendario de todos los 
días... no vivimos en un espacio neutro y blanco; no vivimos, no morimos, no 
amamos dentro del rectángulo de una hoja de papel. Vivimos, morimos, amamos 
en un espacio cuadriculado, recortado, abigarrado, con zonas claras y zonas 
de sombra, diferencias de nivel, escalones, huecos, relieves, regiones duras 
y otras desmenuzables, penetrables, porosas; están las regiones de paso: 
las calles, los trenes, el metro; están las regiones abiertas de la parada 
provisoria: los cafés, los cines, las playas, los hoteles; y además están las 
regiones cerradas del reposo y del recogimiento...”
“Ahora bien, entre todos esos lugares que se distinguen los unos de los otros, 
los hay que son absolutamente diferentes; lugares que se oponen a todos los 
demás y que de alguna manera están destinados a borrarlos, compensarlos, 
neutralizarlos o purificarlos. Son, en cierto modo, contra-espacios... Los 
niños saben bien de esas utopías localizadas: por supuesto, una de ellas es 
el fondo del jardín... otra de ellas es el granero o, mejor aun, la tienda 
de apache erguida en medio del mismo... la cama de los padres. Pues bien, 
es sobre esa gran cama que uno descubre el océano, puesto que allí uno nada 
entre las cobijas; y además, esa gran cama es también el cielo, dado que es 
posible saltar sobre sus resortes; es el bosque, pues allí uno se esconde; es 
la noche, dado que uno se convierte en fantasma entre las sábanas; es, en fin, 
el placer, puesto que cuando nuestros padres regresen seremos castigados...”
“...esos contraespacios no sólo son una invención de los niños; y esto es 
porque, a mi juicio, los niños nunca inventan nada: son los hombres, por el 
contrario, quienes susurran a aquéllos sus secretos maravillosos, y enseguida 
esos mismos hombres, esos adultos se sorprenden cuando los niños se los gritan 
al oído. La sociedad adulta organizó ella misma, y mucho antes que los niños, 
sus propios contra-espacios, sus utopías situadas, sus lugares reales fuera 
de todo lugar. Por ejemplo, están los jardines, los cementerios; están los 
asilos, los burdeles; están las prisiones, los pueblos del Club Med y muchos 
otros...” 
(Michel Foucault, 1966. Utopías y heterotopías. Conferencia radiofónica en 
France-Culture)
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En las primeras páginas de Delirious New York, Rem Koolhaas 
reflexiona sobre la fuerza y la proyección del imaginario urbano 
que entre mediados y finales del siglo XIX se construye en Conney 
Island. Una isla al Sur de la Brooklyn, ahora ya completamente 
enganchada a la costa continental por las sucesivas acciones 
infraestructurales del hombre, y en consecuencia, derribada la 
frontera de agua que la separaba de la realidad circundante, con 
el tiempo adaptada y normalizada -neutralizada como heterotopía. 
Un lugar que según la tesis de Koolhaas se convirtió en un 
enorme laboratorio de experimentación, en la sala de ensayo 
de los nuevos fenómenos tecnológicos derivados del estallido 
de la Revolución Industrial, que fueron precursores de la 
fabulosa intensidad urbana que en los años venideros poblaría 
casi por completo la superficie de su cercana hermana mayor, la 
isla de Manhattan. 
La Revolución Industrial inicia una transformación irreversible 
en la manera de organizar el espacio en todas sus escalas; 
desde el territorio hasta el edificio. Con la llegada de la 
modernidad, el espacio continuo, indeterminado, del pasado 
se convierte en un espacio cuarteado por vectores. Tanto 
una carretera como una escalera mecánica o un ascensor, son 
líneas arquitectónicas que albergan desplazamientos de una 
geometría, agresividad y velocidad que superan con cada vez 
más intensidad los límites y las condiciones de lo natural. 
Los nuevos fenómenos de las exposiciones universales y los 
parques de atracciones muy pronto se convierten en laboratorios 
de experimentación para los nuevos ingenios mecánicos que van 
apareciendo. En 1891 un ingeniero americano llamado George 
Ferris propone para la Exposición Universal de Chicago el osado 
proyecto de una noria de 80 metros de diámetro. Basadas en 
los molinos fluviales, hasta ese momento las norias habían sido 
poca cosa más que pequeñas estructuras circulares provistas 
de unas sillitas y solo aptas para niños. El objetivo de los 
organizadores de la exposición es encontrar un proyecto capaz 
de superar el éxito de la Torre Eiffel, pieza emblemática de la 
exposición internacional de París de 1889. Pero el desconcierto 
frente a semejante idea es tal que de buen principio el 
proyecto de Ferris se rechaza por absurdo e irrealizable. 
La Torre Eiffel es una artefacto que cumple las funciones de 
una atalaya. Una especie de enorme torre vigía. No es un objeto 
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(Izq.) ascensor Otis de 
subida a la Torre Eiffel. 
Primer modelo. (De La 
Nature, May 4, 1889, vol. 
17, p. 360).
(Der.) La rueda de Ferris. 
Instalada en la exposición 
internacional de Chicago. 
(Wikimedia commons)
(Izq.) Atalaya del 
Parque de atracciones 
del Tibidabo. (Postal 
de Barcelona. Archivo 
histórico).
(Der.) Torre Eiffel. 
(Archivo histórico de la 
ciudad de París. Fuente 
Minuto digital.com)
con propiedades tan solo estáticas, gracias al invento del 
ascensor es además una máquina que contiene una experiencia 
dinámica y espacial todavía sin precedentes a finales del siglo 
XIX: la posibilidad de montarse en un artilugio que realiza un 
importante desplazamiento vertical, transportando al visitante 
desde el suelo hasta un punto situado 300 metros por encima del 
plano urbano de la ciudad de París. Desde este punto de vista, 
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en respuesta a un artefacto semejante, ningún otro proyecto de 
los que se presentan resulta tan efectivo e impactante como la 
Rueda de Ferris (nombre que recibe esta atracción en Estados 
Unidos), y quizá por eso ésta logra finalmente construirse y 
convertirse en la primera de las norias mecánicas de gran 
tamaño del mundo. No tardarían en aparecer réplicas. La Gran 
Rueda de Viena, ligeramente más pequeña, se inaugura en 1897 
en el parque de atracciones del Prater. Ciento quince años más 
tarde continúa siendo una de las principales atracciones de la 
capital austríaca. 
La única manera de habitar un vector es la de habitar su 
geometría y su propio movimiento, y para eso es necesario un 
artefacto que lo haga circulable y habitable al mismo tiempo. Un 
vector habitado es en sí mismo una heterotopía; la construcción 
de una realidad autónoma y cerrada. Cuanto más íntima es la 
relación con el habitáculo más será éste capaz de substituir 
o transformar la realidad que lo rodea distanciándonos de 
ella. El ejemplo extremo es hoy en día el coche -que vive 
en el vector de la carretera-, porque con la mediación del 
habitáculo nos convertimos en dueños del paisaje. Abarcamos su 
escala. Pero el cambio de percepción es doble, porque con el 
aumento de la velocidad, inmersos en la comodidad de la cabina, 
perdemos el detalle. Todo vector habitado sitúa al usuario 
inevitablemente a una cierta distancia de la realidad que lo 
envuelve; en un punto de vista distinto. Recordemos El tercer 
hombre, de Carol Reed, cuando los protagonistas conversan 
subidos en una de las cabinas de la enorme noria de Viena. El 
personaje que representa Orson Welles utiliza esa situación 
para explicarle a su amigo las razones que le han llevado, en 
plena Segunda Guerra Mundial, a vender penicilina adulterada 
en los hospitales de la ciudad. Desde la altura de la noria las 
personas pierden importancia, pues la distancia las convierte 
en un enjambre de puntitos insignificantes, susceptibles de 
ser eliminados sin que eso conlleve la carga moral de un 
asesinato. Las nuevas alturas, distancias y velocidades que 
proveen los inventos de la industrialización comienzan a 
cambiar sin remedio la percepción de los seres humanos sobre 
la realidad que les rodea.
Un tranvía está pensado para circular y habitar un vector con 
pendientes y curvaturas suaves. Para vectores de pendientes 
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superiores ya se necesita un funicular; que no es más que un 
ascensor de contrapeso, pero con un cierto grado de inclinación, 
condición que en principio no le permite describir demasiadas 
curvas en su desplazamiento. Por eso el vector recto de un 
funicular se impone a la forma del terreno sobre el que 
discurre, resultando necesario terraplenar y excavar la montaña 
para obtener sobre ella la forma del trazado. En el extremo 
opuesto de la vía de un funicular se situaría el vector que 
describe un sendero. La forma sinuosa del vector responde con 
fidelidad a la geometría del terreno, y ya no podemos hablar de 
la necesidad de un artefacto que ayude a habitarlo, pues éste 
es el propio cuerpo. Estos artefactos deben además adaptarse 
formalmente a la geometría de los vectores que habitan. Si 
debido a la suavidad de la pendiente y a su escasa velocidad 
el tranvía apenas debe especificar su diseño para adaptarse 
a su vector –podría tener casi cualquier forma-, la cabina 
de un funicular debe en cambio deformarse para adaptar la 
componente vertical de la gravedad a la inclinación del suyo.
Se puede explicar el fenómeno de los parques de atracciones 
como la manifestación de una increíble variedad de propuestas 
(Izq.) Cima del Tibidabo 
con la ermita dedicada 
al Sagrado Corazón. 
Alrrededor de 1890. ( 
Col. Dalmau)
(Der.) Paso en trinchera 
del funicular del 
Tibidabo. 1902. (Arxivo 
histórico del Tibidabo)
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para habitar nuevos vectores llevando sus propiedades al 
límite. Allá se transforma la violencia peligrosa (incluso 
mortal) de algunos de los vectores funcionales de la realidad 
–vías de tren, carreteras- en desplazamientos con geometrías 
y velocidades extremas que por lo normal suelen desarrollarse 
con total seguridad. Por decirlo así, los límites que allá 
se traspasan son solo relativos a las sensaciones. No es un 
lugar de riesgo, sino de ocio, y paradójicamente el ocio tiene 
muchas veces que ver con la idea de representar situaciones 
de riesgo en marcos de total seguridad. Un ejemplo de esto 
es el popular Paintball, donde los participantes, organizados 
en grupos en el interior de un recinto, se disparan pequeñas 
bolas de pintura vestidos con todo tipo de protecciones y una 
mascarilla que evita el impacto de las bolas en la cara. Y no 
es el único de este tipo de juegos; la caza, ya eliminada su 
necesidad alimentaria en la sociedad contemporánea, pese al 
intento de muchos de definirla como un deporte, es un claro 
ejemplo de lo mismo. Pequeñas películas que durante un corto 
lapso de tiempo separan al participante de la realidad que 
lo envuelve, insertándolo en un sistema autónomo que se rige 
por unas pocas leyes internas. Como una especie de videojuego 
inmerso en las dimensiones de la realidad.
Mientras que los artefactos que utilizamos en nuestros 
desplazamientos de transporte funcionales suelen perfeccionarse 
en el sentido de resolver las cuestiones de potencia y confort, 
minimizando así las sensaciones que se tienen, las atracciones 
tienden en cambio a minorar el artefacto con el objetivo de 
(Izq.) Plano de los 
coches serie 5-10 del 
Tranvia Blau. 1905. 
(Dibujo de M. A. Haro).
(Der.) Composición del 
funicular del tibidabo 
entre los años 1922 y 
1958. (Dibujo de M. A. 
Haro).
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aumentar esas mismas sensaciones. Los coches de las montañas 
rusas nunca están cerrados porque el contacto con el viento 
aumenta el efecto de la velocidad. Y eso no se ha quedado ahí, 
ya existen montañas rusas donde las personas van sentadas con 
los pies colgando en unos racimos de asientos que carecen de 
cobertura alguna. En estos casos se provoca una sensación 
mucho más cercana a volar que la que se obtiene viajando en una 
avioneta, cuya cabina ejerce de amortiguador entre el piloto y 
el exterior. Al fin y al cabo muchas atracciones no son más que 
artefactos pensados para permitirnos disfrutar durante unos 
instantes de una versión controlada, comprimida e intensificada 
de la realidad que nos envuelve.
En la escala doméstica, poblando el interior los edificios, 
la dimensión de los vectores tiene una relación directa con 
la forma del cuerpo humano y su modo de desplazarse. Como 
los pasillos, las escaleras, los pasos de instalaciones y 
los huecos de ascensor. Los parques de atracciones tienen 
edificios-artefacto que construyen un recorrido donde el vector 
principal se enfrenta a otros vectores contradictorios. Como 
los clásicos espacios con espejos, cuyos reflejos provocan la 
ilusión de cosas y recorridos que no existen o no están donde 
los vemos. O situaciones en las que un vector opera en sentido 
contrario a otro, como cuando el visitante tiene que atravesar 
un túnel giratorio o subir unas escaleras que vibran. En estos 
casos la atracción consiste en convertir el propio cuerpo en 
el artefacto que resuelve esos forzados movimientos. En la 
escala doméstica del mundo real, un caso opuesto a éste sería 
el de un impedido físico, que en lugar de habitar los vectores 
de su casa por sus propios medios, precisa de artefactos para 
desplazarse por ellos. Pensemos de nuevo en la casa en Burdeos 
de Rem Koolhaas, donde el artefacto se convierte en la propia 
habitación del vector.
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Casa en Burdeos. OMA, 
Rem Koolhaas 1994-98. 
(El Croquis 131-132. 
P. 85).
“...lo más esencial de las heterotopías... éstas son una impugnación de 
todos los demás espacios... creando una ilusión que denuncia al resto de la 
realidad como si fuera ilusión, o bien, por el contrario, creando realmente 
otro espacio real tan perfecto, meticuloso y arreglado cuanto el nuestro está 
desordenado, mal dispuesto y confuso...”
(Michel Foucault, 1966. Utopías y heterotopías)
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La construcción en Barcelona, en la sierra de Collserola, 
del parque de atracciones del Tibidabo no fue posible hasta 
el momento en que vieron la luz inventos como el tranvía o 
el funicular. Estos nuevos artefactos de transporte mecánico 
permitieron que esa montaña se convirtiera en un lugar accesible 
y en consecuencia, en un espacio urbano. 
Los nuevos fenómenos de transporte y conectividad ligados a 
los avances tecnológicos del momento y a una singular forma de 
colonización del territorio, han propiciado que la frontera 
entre lo funcional y lo lúdico, entre lo real y lo mágico e 
imaginario, de algún modo en ese lugar tienda a diluirse. En 
el ascenso a la montaña, ¿en qué momento nos desembarcamos de 
un medio de transporte para embarcarnos en una atracción? Más 
allá del recinto del parque de atracciones, resulta difícil 
determinar un límite para el sistema urbano del Tibidabo. Éste 
tiene más que ver con la naturaleza de las intervenciones 
(ECO)SISTEMA
“La batalla se vuelve crítica cuando la primera línea de ferrocarril alcanza 
el centro de la isla en 1865, sus vías acabando bruscamente junto a la línea 
de la costa. Los trenes ponen el frente oceánico finalmente al alcance de las 
masas metropolitanas; la playa se convierte en el final de línea del éxodo 
semanal producido por la urgencia de salir de la cárcel de la ciudad... Como un 
ejército, los nuevos visitantes traen con su estela una enorme infraestructura 
parasitaria: casas de baño (donde el mayor número puede cambiarse en el 
menor espacio en menos tiempo), suministros de comida (1871: el Hot dog es 
inventado en Conney Island) y formas primitivas de acomodación (Peter Tilyou 
construye la Surf House, una taberna/stand de Hot dogs, al lado de el brusco 
final de las vías del tren)... Pero la necesidad del placer domina; la zona del 
centro desarrolla su propio magnetismo, atrayendo una serie de instalaciones 
especiales dedicadas a proveer entretenimiento a una escala adecuada a la 
demanda de las masas. En un informal reflejo de la seriedad con que el resto 
del mundo se encuentra obsesionado con el progreso, Conney Island ataca el 
problema del placer, a menudo con los mismos recursos tecnológicos”.
(Rem Koolhaas, 1994. Delirious New York. The Monacelli Press, Inc.)
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infraestructurales y arquitectónicas que se encuentran 
repartidas por la montaña, salpicadas sobretodo en su vertiente 
Sur, de cara a la ciudad, que con ninguno de los tejidos 
urbanos adyacentes. Las condiciones de ese momento particular 
de la historia y la propia forma del terreno que se pretendía 
urbanizar son en parte responsables de esa peculiar forma de 
colonización urbana. Pero también lo ha sido la voluntad de los 
primeros promotores –la Sociedad de Ferrocarriles de Montaña 
a Grandes Pendientes (FMGP), la S.A. El Tibidabo, fundada por 
el Doctor Andreu, y también, algo más tarde, La Real Academia 
de las Ciencias y las Artes de Barcelona-, inspirados en sus 
viajes al extranjero, de construir aquel espacio urbano con la 
mirada puesta en el futuro y la firme decisión de apostar por 
los avances que aportaba el desarrollo tecnológico. 
La expansión de la ciudad comportaba una creciente necesidad de 
espacios públicos para el ocio y la distracción. La construcción 
del Ensanche había supuesto la desaparición de numerosos 
merenderos donde los ciudadanos, sobretodo la clase obrera, 
pasaban el tiempo libre. También existía para los burgueses la 
creciente amenaza de que el tejido de la ciudad alcanzase las 
pequeñas poblaciones circundantes –Gracia, Sarriá, Sant Gervasi 
de Cassoles, Horta- donde tenían sus “torres” para escaparse 
los fines de semana lejos del bullicio de la ciudad, y que éstas 
perdieran la tranquilidad y el aislamiento que las hacía tan 
atractivas. Dada la situación, la ciudad comenzó a girar la 
vista hacia la sierra de Collserola, bien alejada del ruido de 
las fábricas y la insalubridad de la vida urbana. La primera 
instalación que conecto aquél espacio natural directamente con 
la ciudad fue el Ferrocarril de Barcelona a Sarriá, inaugurado 
en 1863. En aquél tiempo el ferrocarril tardaba poco más de media 
hora en realizar ese trayecto desde el centro de la ciudad, lo 
cual resultaba en ese momento un tiempo récord. Pensemos en lo 
que tardaría una persona montada en un burro en desplazarse 
desde el centro de la ciudad hasta la parte alta de Sarriá. 
Probablemente varias horas. La percepción que tenía esa gente 
del entorno donde vivía era muy distinta a la que se tiene ahora. 
Este cambio en la percepción de la ciudadanía y la sustancial 
mejora de la accesibilidad a la base de la montaña desencadenó 
toda una serie de iniciativas que sugerían convertir la propia 
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montaña, todavía lejana y agreste, en un lugar para el ocio de 
la población. Ya desde mediados del siglo XIX habían comenzado 
a presentarse en el ayuntamiento diversos proyectos cuya 
pretensión era la de transformar el Tibidabo en un gran parque 
de la ciudad. Aun así, no fue hasta 1882 que se presentó el 
primer proyecto viable de urbanización y transporte. Su autor, 
el ingeniero Joaquim Carrera i Sayrol, antiguo director del 
ferrocarril de Barcelona a Francia por Figueres y fundador 
de la FMGP, ingeniería que acababa de resolver con éxito 
la construcción del ferrocarril de cremallera de Montserrat, 
(Sup.) Avenida Tibidabo. 
1902. (Barcelona 
coleccionismo)
(Inf.) Avenida Tibidabo. 
Cerca de 1910. (Foto 
Brangulí, Archivo Tibidabo)
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proponía la construcción de un parque, un hotel y un ferrocarril 
de cremallera que los enlazaría con Sant Gervasi de Cassoles. 
Aun así, debido a todo tipo de inconvenientes acaecidos en el 
proceso, el proyecto de la FMGP nunca llegó a ver la luz, y a 
mediados de la década de 1890 el acceso al Tibidabo continuaba 
siendo un sencillo sistema de caminos de tierra.
Unos años más tarde, el 20 de Febrero de 1899, el farmacéutico 
Salvador Andreu i Grau, Romà Macaya, representante de la FMGP 
y diversos propietarios de la zona, entre los que se contaban 
importantes personalidades de la época, como el empresario 
Teodor Roviralta o el notario Adrià Margarit, constituyen 
la Sociedad Anónima del Tibidabo con el ánimo de comenzar, 
después de tantos años de intentos fallidos, la colonización 
y explotación del espacio natural de la montaña. El Dr. Andreu 
ya había adquirido un tiempo antes una parte de la finca del 
Frare Blanc, propiedad de la familia Parés y que ocupaba buena 
parte de la montaña obstaculizando su urbanización. Por eso 
la primera acción empresarial de la sociedad fue la inmediata 
adquisición, el 4 de Marzo de 1899, del resto de los terrenos 
de la finca. Poco se imaginaban aquellos hombres donde iría a 
parar la empresa que en ese momento comenzaban.
Conectando la plaza John F. Kennedy con la plaza de la estación 
del funicular, la avenida del Tibidabo es la intervención que 
precedió a la construcción del parque de atracciones. Pensada 
como primera puerta de acceso a la montaña, el conjunto es un 
espacio urbano diferente a todo lo que lo rodea. Un grupo de 
pequeños castillos independientes instalados en sus respectivas 
parcelas. Cada una distinta a la otra, las construcciones 
están dispuestas a ambos lados de la vía ocupando la parte de 
la parcela más cercana a la calzada, pero en la mayoría de 
los casos sin llegar a tocarla, dejando que sea la valla o 
el muro el que resuelva esa fricción. Por eso no es posible 
hablar de fachada urbana: es claramente un conjunto de objetos 
independientes más o menos ordenados a lo largo de una línea, 
construyendo una secuencia urbana de ritmo discontinuo. Esa es 
la genética edificatoria que encontramos en toda la urbanización 
del Tibidabo. Piezas dispersas unidas por una red de ejes 
estructurales. Este conjunto de mansiones de lujo tuvo en 
el momento un notable tirón comercial. Todo hay que decirlo, 
coetáneo al fracaso de la urbanización del parque Güell, 
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también compuesta por unas cuantas villas de lujo. El éxito de 
la avenida del Tibidabo se basó en la instalación de un medio 
de transporte público que en parte todavía hoy soluciona el 
ascenso a la montaña. Un novedoso sistema mixto de tranvía y 
funicular inspirado en los recientes transportes mecánicos que 
se habían instalado en algunas pequeñas poblaciones suizas para 
facilitar el acceso a los espacios naturales de sus montañas. 
La urbanización del parque Güell se pensó solo en términos 
de salubridad, silencio y relax. Unos valores naturalistas 
habituales en el momento en reacción a las contrapartidas  de 
la creciente industrialización. Pero como en el parque Güell no 
se proveía la instalación de un método de transporte adecuado, 
la promoción, frente a la propuesta de la avenida del Tibidabo, 
claramente menos naturalista pero igualmente situada a una 
cierta distancia del bullicio urbano, no despertó el interés 
Esquema de situación 
urbana del recinto del 
Parque de atracciones del 
Tibidabo y las estructuras 
adyacentes. A la derecha, 
la urbanización de la 
avenida Tibidabo queda 
unida con el parque por el 
vector radicalmente recto 
del funicular. (Dibujo: D. 
Steegmann)
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de los posibles compradores. El éxito de la avenida Tibidabo 
está estrechamente relacionado con una actitud entonces 
precursora pero que hoy en día supone una de las cuestiones 
más indiscutibles en relación al proyecto de cualquier forma 
de urbanidad: las ciudades deben ofrecer transportes públicos 
eficientes. Es por eso que la propuesta de la avenida del 
Tibidabo es en su momento novedosa y revolucionaria. Con una 
densidad de población considerablemente baja y con las calles 
pobladas con poca cosa más que algún tranvía y unos cuantos 
carros de caballos, no debía ser tan fácil en ese momento 
llegar a intuir que el transporte colectivo de las ciudades 
llegaría a convertirse en tan poco tiempo en un problema tan 
importante. Aún así, el éxito de la avenida sugiere que en ese 
tiempo al menos algún sector de la población ya tenía claros 
los beneficios que comportaría disponer de esos nuevos sistemas.
El tranvía cubre la primera parte del recorrido de ascenso 
al Tibidabo, la de menor pendiente. Arrancando con la avenida 
en una imponente línea recta de 600 metros de largo, acaba 
serpenteando el lomo de la montaña hasta la altura de la parada 
del funicular, donde se encuentran también el restaurante la 
Venta y los bares Merbellé y Mirablau. Un primer mirador sobre 
la ciudad de Barcelona cuyo edificio más importante es la finca 
El Pinar -también conocida por la Casa Arnús-, asentada sobre 
un promontorio, unos metros por encima del plano donde se 
asientan las demás edificaciones.
En un principio el tranvía continuaba su recorrido pasando por 
la Carretera de Las Aguas y subiendo hasta la urbanización de 
Vallvidrera, antiguamente también un lugar habitual de veraneo 
de la burguesía barcelonesa. Apenas un mes después de la 
instalación del tranvía, comenzaban las primeras pruebas del 
funicular, el más nuevo de los inventos de transporte de ese 
Postal editada por 
la S.A. El Tibidabo. 
Mostraba de forma 
esquemática el trazado 
del funicular , las dos 
líneas de tranvía y la 
proyectada extensión a 
Sant Cugat del Vallés.  
(Archivo Dalmau) 15
momento. El tramo final del tranvía, que conectaba la estación 
del funicular con Vallvidrera, fue posteriormente eliminado 
al considerarse un transporte -en palabras de la prensa de la 
época- lento, ineficiente y anacrónico. También se desestimó 
la construcción de otra línea que, en pleno apogeo de ese 
tipo de transporte, se pensó debía bifurcarse a la altura 
de la Carretera de las Aguas y extenderse hasta conectar con 
Sant Cugat del Vallés. En lugar de la línea a Vallvidrera se 
construyó un segundo funicular que aún hoy día conecta esta 
urbanización directamente con la parte alta de la antigua 
población de Sarriá. Aún así, al no estar ya cubiertas por 
un mismo sistema de transporte, esta decisión condenó a las 
urbanizaciones del Tibidabo y Vallvidrera a un largo periodo 
de desconexión. Y no es hasta la última de las intervenciones 
que se han hecho en el lugar, sobre un plan director del 
despacho barcelonés Varis Arquitectes, que se ha vuelto a 
plantear, dado el importante crecimiento demográfico que han 
registrado en los últimos años las distintas urbanizaciones de 
la montaña, la conexión de ambos núcleos por medio de una línea 
de autobús que haga más accesible el parque de atracciones a 
toda esa masa de potenciales visitantes.
Una de las novedades principales de la urbanización de la 
avenida del Tibidabo fue la decisión de instalar en la cumbre 
de la montaña lo que en un principio se pensó como un espacio 
de ocio privado para los propietarios de la urbanización, 
situado junto a los pocos edificios que poblaban en ese momento 
la cima de la montaña, entre ellos la antigua capilla dedicada 
al Sagrado Corazón erigida por los salesianos, y donde ya se 
tenía pensado construir un gran templo expiatorio, fruto de 
una antigua visión del beatificado Giovanni Melchiorre Bosco, 
fundador de la orden. La relativa dificultad que había entrañado 
siempre la subida a la montaña hacía de esta iniciativa una idea 
nueva y refrescante. Como ya se ha comentado anteriormente, 
la percepción que los barceloneses tenían en ese momento del 
Tibidabo era la de una montaña remota y de difícil acceso. 
Nada parecido, ni por asomo, al jardín urbano que disfrutamos 
hoy.
Como muchos otros, el parque de atracciones del Tibidabo se 
fue formando poco a poco, a partir de la lenta sedimentación 
y consolidación de todo tipo de actividades de ocio y recreo. 
En 1901, al mismo tiempo en que se construía la torre de las 
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aguas de Dos Rius para abastecer de agua Vallvidrera y la 
futura urbanización, con el objetivo de no dejar decaer la 
ilusión de los barceloneses por acercarse a ese lugar, se 
abrió el restaurante Can Coll. Y en 1903, para distraer a los 
visitantes, se instaló la primera atracción: una estación de 
palomas mensajeras de la Real Sociedad Colombófila de Cataluña. 
La siguió un salón de tiro -llamado Tiro Flobert-, instalado 
en el Pabellón de la Reina, un edificio que un año antes 
había tenido que trasladarse de sitio, situándolo junto a 
la estación del funicular debido el inicio de las obras de 
la iglesia del Sagrado Corazón, y finalmente demolido durante 
la Guerra Civil. Se fueron organizando en el lugar fiestas de 
verano con iluminación especial y fuegos artificiales que iban 
alimentando la popularidad del lugar. Poco a poco la población 
iba entendiendo la montaña como un espacio accesible, cercano 
y amable. 
En 1907 se inaugura el observatorio astronómico de la Real 
Academia de las Ciencias y las Artes de Barcelona. El llamado 
Observatorio Fabra, del arquitecto Josep Domènec i Estepà. 
Siguiendo la misma genética del resto de la urbanización, 
la montaña va siendo poco a poco colonizada por multitud 
de elementos arquitectónicos singulares y autónomos. Todo 
ello configura un sistema urbano de características únicas que 
puede estudiarse con independencia de la ciudad que lo rodea. 
Una estructura de elementos autorreferenciales, cerrados en 
sí mismos, que a la vez son piezas constituyentes de un 
conjunto arquitectónico reconocible, cuya serie culmina con la 
coronación del templo expiatorio del Sagrado Corazón.
El sistema urbano del Tibidabo se construye a partir del 
dialogo que se establece entre sus elementos puntuales y 
autónomos y los lazos infraestructurales que los unen y los 
relacionan extendiéndose de muy diversas maneras. Como una 
partida de fichas dispuestas sobre un territorio que ejerce de 
tablero y dispone las reglas del juego marcadas como trazas 
en su superficie. Entre otros elementos de su estructura: la 
propia avenida Tibidabo con el tranvía, la línea de funicular, 
la carretera de las aguas, la carretera de Vallvidrera y la 
carretera de la Arrabassada. El Tibidabo está literalmente 
cosido por vías urbanas de todo tipo, y los elementos que 
encontramos diseminados por la montaña no están en realidad 
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dispersos, sino interconectados por las múltiples ramificaciones 
de esa compleja estructura viaria. Esa red es la que permite 
que el diálogo que se establece entre las distintas piezas 
arquitectónicas que encontramos diseminadas por la montaña -el 
observatorio Fabra y el templo del Sagrado Corazón, la Casa 
Arnús y la Torre de las Aguas-, sea a la práctica un diálogo 
urbano, alimentado y servido por una consistente conectividad.
Ese dialogo se va intensificando a medida que nos acercamos al 
recinto que contiene el parque de atracciones, con decenas de 
edificaciones aisladas y singulares revoloteando a su alrededor. 
El hotel La Florida, algunas torres y edificios residenciales 
de mayor o menor tamaño, el antiguo apeadero y el observatorio 
Fabra, el templo expiatorio del Sagrado Corazón, la torre de 
las Aguas y la más reciente Torre de telecomunicaciones de 
Collserola. Todas ellas son como satélites que orbitan alrededor 
de la masa vibrante y luminosa del parque de atracciones. 
La genética de ocupación urbana de ese territorio tiene 
además relación con los puntos de superposición de diferentes 
sistemas. Los espacios de microintensidad urbana. Manuel de 
Solà-Morales decía que la ciudad está compuesta de pequeñas 
piezas de diferente intensidad. Rampas, esquinas, vías de 
tren, cruces a nivel y a distintos niveles. Todo ello compone 
lo que él llamaba la “piel de la ciudad”. Una sustancia 
que cuando funciona, cuando está activa y vibrante, lejos 
de ser estable, homogénea y continua, como las monótonas y 
desorientadoras  urbanizaciones de los extraradios de las 
ciudades norteamericanas, es más bien rugosa y heterogénea. 
Arrítmica y discontinua. Una sucesión de manifestaciones de 
diferentes grados de intensidad urbana y arquitectónica. 
Estas situaciones agotan la planta como mecanismo gráfico de 
representación arquitectónica. En su lugar, la sección es el 
recurso que mejor las describe.
Debido a su singular situación topográfica, la genética urbana 
y arquitectónica del sistema del Tibidabo está especialmente 
representada en ese tipo de cruces, en los puntos de mayor 
intensidad, donde más sistemas -estáticos y dinámicos- se 
encuentran compartiendo un espacio limitado del territorio. 
En el discurrir del acceso a la montaña el visitante entra en 
un sistema que aumenta en complejidad a medida que se acerca 
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al parque de atracciones. Esto es debido a la heterogeneidad 
y la dispersión de unas intervenciones que se iban sucediendo 
sincopadamente, generadas por impulsos no siempre del todo 
coordinados del sector privado. No estamos frente a una 
operación infraestructural integral promovida por el sector 
público como a las que estamos acostumbrados hoy en día, 
sino frente a un conjunto de pequeñas y medianas operaciones 
independientes que por gracia o por fortuna, en algunos casos 
también por habilidad, a lo largo de los años han logrado 
consolidarse como un singular tejido urbano. 
En el ascenso con el funicular, el primer edificio que se 
encuentra es el antiguo Apeadero del observatorio. Como es 
natural colocado justo al lado de la vía del funicular, jamás 
llegó a utilizarse como tal y terminó por dársele un uso 
puramente residencial. Eso ha provocado una fricción de usos 
que de otro modo nunca hubiese existido. Una casa tan cerca 
de la vía, que el habitante casi puede acariciar el coche del 
funicular tan solo sacando la mano por la ventana. El edificio 
se sitúa además en el cruce de dos sistemas viarios: la 
Carretera de Vallvidrera y la propia vía del funicular –que en 
ese tramo tiene una inclinación del 23%-. Eso hizo necesaria 
la construcción de un puente que arranca justo al lado del 
edificio. Casa, vía, puente y carretera se unen para formar el 
primero de los espacios de microintensidad que el visitante 
encuentra en su ascenso a la montaña.
Una de las fotografías más populares que desde un primer 
momento se divulgaron del parque de atracciones es la llegada 
del funicular a la estación superior, situada unos 30 metros 
de desnivel por encima del Apeadero del observatorio, justo en 
el lugar en que el Ferrocarril Aéreo, construido en 1915, pasa 
por encima de la vía del funicular. Ese es el lugar donde los 
sistemas estáticos y dinámicos del parque de atracciones y del 
exterior se cruzan por primera y última vez. En el interior del 
recinto el grado de complejidad de estos cruces a distintos 
niveles no hace más que aumentar hasta llegar al punto que con 
toda probabilidad contiene una mayor intensidad de sistemas 
superpuestos: el que se da entre la atracción del Avión, la 
nueva Montaña rusa y el edificio que alberga el Museo de los 
autómatas. Allá se produce un intenso acuerdo de ocupación 
del espacio del parque. Los diversos sistemas –Avión, Montaña 
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Rusa, Museo de los autómatas, bosque y camino peatonal- se 
superponen unos a otros con total independencia pero en estado 
de mutua tensión. 
Es posible, por tanto, afirmar que el Tibidabo se construye en toda 
su extensión con esta particular genética de microintensidad 
urbana. Un concepto que podemos relacionar con la idea de 
supercontigüidad expuesta por Venturi. En el exterior del 
recinto, ya aparte de los casos concretos que se han dibujado y 
comentado, son varias las situaciones urbanas que por necesidad 
han acabado articulándose en múltiples niveles superpuestos 
generando diferentes grados de tensión urbana. Por poner un 
ejemplo reciente: el puente peatonal que se ha construido para 
resolver el cruce de la Carretera de las Aguas con la Carretera 
de Vallvidrera. La introducción de ese elemento en el paisaje 
que forman la carretera y las escasas edificaciones adyacentes 
aporta algo más que una solución inteligente a la situación de 
cruce. En su volumetría, el puente peatonal de la Carretera de 
las Aguas se convierte en una potente abstracción del propio 
vector del trazado de la vía:  la materialización de su curva 
de nivel.
“La supercontigüidad es inclusiva en lugar de exclusiva. Puede relacionar 
elementos contrastantes e incluso irreconciliables; puede incluir antagonismos 
dentro de un todo; puede integrar la ilógica válida... La supercontigüidad 
se puede considerar como una variación de la idea de simultaniedad expresada 
por el cubismo y por cierta arquitectura moderna ortodoxa, que usó la 
transparencia...”
(Rober Venturi, 1972  Complejidad y contradicción en la arquitectura)
ADAPTACIÓN
La autoimitación es una capacidad que poseen muchos animales 
y que está relacionada con los aspectos reproductivos y de 
crecimiento de cada especie. Estos autoimitan partes de su 
cuerpo en el propio cuerpo para significar su virilidad o 
su fecundidad. Existe un tipo de mono que para atraer a las 
hembras autoimita sus genitales en la cara. La nariz es una 
autoimitación del pene en los humanos machos y los labios 
de las hembras son una autoimitación de la vagina (Desmond 
Morris, 1967. El mono desnudo)
Reproducirse es sobrevivir, por eso la autoimitación es, por 
encima  de todo, un mecanismo de subsistencia de las especies. 
Pero nos estamos fijando aquí no tanto en esta solución como 
reclamo, sino en el sentido de reforzar las características 
fisonómicas que definen a cada especie. Autoimitar es también 
reproducirse en uno mismo. Autoreferenciarse. Trascendiendo 
el caso de los seres vivos, de algún modo muchos sistemas 
se desarrollan apoyándose en algún tipo de autoimitación. 
Construyendo una lógica que se retroalimenta interiormente. 
Desde este punto de vista, una heterotopía no puede ser más 
que autoimitativa, pues se trata de un sistema cerrado en 
sí mismo que debe retroalimentarse para persistir y evitar 
ser fagocitado y diluido en el interior de otros sistemas. 
En la ciudad existen múltiples ejemplos de este fenómeno. 
Por ejemplo los cementerios, heterotopías por excelencia, que 
han dejado de formar parte de nuestras ciudades para formar, 
junto a los tanatorios, un sistema completamente autónomo 
y autorreferencial. En las ciudades modernas el sistema de 
la muerte ha terminado organizándose al margen del sistema 
de la vida. También hay piezas que por sus características 
autoimitativas aguantan prácticamente inalteradas el paso de 
los años, en las cuales resulta muy difícil la inserción de 
elementos ajenos, y en las que la imitación, aunque solo sea 
relativa a unos pocos parámetros aislados –textura, color, 
forma, altura- es un buen recurso de integración. Es el caso 
de los cascos antiguos de las ciudades, cuya inercia formal 
contrasta enormemente con la escasa resistencia de los sistemas 
del extraradio, caldo de cultivo para la heterogeneidad 
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arquitectónica y paisajística. La inercia de un sistema tiene 
mucho que ver con la capacidad que tenga o haya tenido en algún 
momento de autoimitarse retroalimentando sus propiedades. 
El Tibidabo es un sistema de sistemas que se contienen y 
se imitan unos a otros. Algo parecido a lo que hacen las 
matrioskas rusas, pero no con objetos sino con grupos de 
objetos y relativo a la forma en como se comportan y se 
encuentran relacionados. En el interior del recinto del parque 
encontramos una versión reducida del sistema que lo circunda 
abarcando buena parte de la montaña. La misma comunión de 
objetos singulares y autónomos inmersos en un campo de vectores 
que discurre a su alrededor conectándolos unos con otros. Del 
mismo modo en que se establece una relación entre estas dos 
escalas: la territorial -correspondiente al conjunto de la 
montaña- y la del parque de atracciones, en el interior del 
recinto se conserva además, en la sala principal de un antiguo 
teatro construido en 1909, un modelo en miniatura del propio 
parque de instalaciones. Tan fiel a la realidad, que incluso 
reproduce el movimiento del funicular y de las atracciones. 
Además este modelo, igual que el parque, ha ido siendo poco a 
poco modificado acorde a las reconversiones y ampliaciones que 
ha ido sufriendo el propio parque. De modo que cada vez que 
ha aparecido una nueva atracción, normalmente ésta ha visto 
aparecer de inmediato su miniatura en la maqueta. 
La maqueta del parque de atracciones forma parte del Museo 
de los autómatas.  Una colección de otros modelos y muñecos 
animados que corresponden a diversas tradiciones culturales. 
En sí constituyen también fragmentos comprimidos e idealizados 
de determinadas realidades. Cada una de ellas encerrada en sí 
misma como el propio parque en su recinto. Además del modelo 
del parque de atracciones, también el modelo de un salón de 
baile; un taller mecánico; una escena siberiana con perros y 
trineo; el modelo de una doble noria gigante; una banda de 
música; un grupo de equilibristas. Tal y como ocurre en el 
recinto del parque, cada escena describe un determinado bucle 
de movimiento. No importa lo que sean, siempre se trata de 
cosas que empiezan y acaban en el mismo lugar. 
Una vez en el museo, el visitante ha pasado ya por tres escalas 
distintas de fenómenos muy similares. Esa particular situación 
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permite establecer relaciones cruzadas entre los distintos 
elementos que componen el conjunto de la montaña. Así la propia 
montaña del Tibidabo con su población de objetos y su red de 
vías de comunicación puede verse como un modelo idealizado 
y reducido de una realidad mayor -¿la propia ciudad?-, y el 
recinto del parque a su vez como el modelo del sistema de la 
propia montaña que lo rodea. Llevando al límite esta cadena de 
relaciones a distintas escalas, el Museo de los autómatas puede 
entenderse como una versión todavía más reducida de los sistemas 
que lo contienen. A mayor concentración, mayor resulta la 
intensidad del sistema, aumentando con ello la inercia general 
de los sistemas que se hallan mutuamente referenciados. Quizá 
por eso la fuerza autorreferencial que se produce en ese lugar 
ha sido en cierto modo responsable de su subsistencia. No deja 
de ser extraño que un sistema tan genuino y especial, en el 
fondo tan frágil y delicado, se haya mantenido casi intacto 
a lo largo del tiempo, en una ciudad que ha sufrido tantas 
transformaciones en los cien años de existencia del parque 
que para un habitante de entonces ahora resultaría del todo 
irreconocible. En cierto modo, el recurso de la autoimitación 
suele ser, en mayor o menor medida, la forma de subsistencia 
de cualquier clase de grupo reducido. Incluso un grupo social. 
Sin duda ese es el caso de muchas de las tribus urbanas 
que pueblan nuestras ciudades. Fabrican características que 
se repiten como mantras. Cuestiones normalmente relativas a 
la ideología, el lenguaje y la indumentaria. Gracias a ese 
constante esfuerzo de autoimitación, un sistema menor puede 
mantener inalteradas su forma y características aislándose de 
los sistemas mayores que lo rodean. 
Con el tiempo las atracciones y los edificios del parque han 
ido poco a poco evolucionando, propagándose, dispersándose, 
aumentando en tamaño y complejidad. Pero desde el principio 
la persistencia de unos determinados patrones ha ido guiando 
ese proceso evolutivo siguiendo unos parámetros que pueden 
relacionarse con esa capacidad de autoimitación. De entre 
los diversos fenómenos que allá han crecido y prosperado con 
mayor o menor éxito, dos resultan especialmente adecuados para 
ilustrar esta idea: por un lado la relación formal que existe 
entre la antigua capilla del Sagrado Corazón y el nuevo templo 
expiatorio; y por otro los bucles que forman los trazados de 
las vías de las atracciones del parque.
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La antigua capilla del Sagrado Corazón no ha desaparecido, 
continúa allá en su lugar, por extraño que parezca, literalmente 
enganchada a la fachada Sur-Este del templo expiatorio. El 
mantenimiento de esta pieza en una situación tan forzada 
sugiere algo más que una actitud de respeto hacia el pasado. En 
este caso el templo se hubiera colocado seguramente a su lado y 
no intersecado con ésta. La unión de estas dos piezas confirma 
y consolida la fuerte relación formal que existe entre ellas. 
En esa situación nos es posible aventurar que el conjunto que 
forman el templo y la capilla es en realidad producto del 
crecimiento autoimitativo de una misma genética neogótica. Son 
muchas las similitudes que existen entre las dos. Ambas piezas 
están construidas a partir de la división de un cuadrado a 
través de sus diagonales para la disposición de las nervaturas 
de los arcos. También son comunes a las dos el pináculo 
central y los cuatro pináculos de las esquinas. Los cuatro 
pequeños contrafuertes que aguantan el empuje lateral de la 
aguja central de la capilla parecen haberse multiplicado en el 
templo en los ocho que aguantan la torre central. La relación 
que se establece entre ambas no es solo debida a un cambio de 
escala, como ocurre en las piezas de Claes Oldenburg, sino al 
desarrollo en un edificio más grande y de mayor complejidad de 
Autoimitación de la 
genética arquitectónica 
entre la capilla de 
Sabrgrado Corazón de Jesús 
y el templo expiatorio. 
(Dibujo: D. Steegmann)
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Perfil longitudinal del 
funicular.
(Dibujo de M. A. Haro)
unas determinadas pautas y normas formales y estratégicas, de 
unas leyes arquitectónicas concretas. Si por algo continuara 
vivo el fervor religioso, cosa que no parece, por qué no 
imaginarse un futuro con un complejísimo tercer templo del 
Sagrado Corazón intersecado a las dos piezas anteriores, quizá 
ya del tamaño de la propia montaña. ¿No representa en el fondo 
esa forma convexa, aislada y vertical de los templos góticos 
una montaña en sí misma?
Por otro lado, el caso de los recorridos en bucle muestra un 
tipo de autoimitación y adaptación diferente. Es habitual 
en todos los parques de atracciones la construcción de los 
clásicos recorridos de carriles que se cierran en sí mismos, 
como las norias y las atalayas, o como los trenecitos y 
las montañas rusas. En la mayoría de parques de atracciones 
esto ha derivado en el desarrollo de los mismos sistemas en 
trazados cada vez más complejos y extremados. Existe una ley 
de crecimiento fractal inherente a estos sistemas que tiene 
mucho que ver con el desarrollo fractal de seres vivos como 
las plantas. No ya solo la imitación de un trazado en otro un 
poco más largo y complejo, sino la autoimitación de la propia 
genética del vector en el desarrollo en longitud de cada uno 
de los sistemas. Así habrán vectores que, como las raíces, 
obtengan la capacidad de cruzar el territorio imponiendo 
su propia geometría sin tener que renunciar a ésta por la 
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influencia geométrica de la orografía por la que transitan. Ese 
es el caso del funicular: en su desarrollo pierde muy poco 
de su genética ideal -la recta pura-, pues no se ve apenas 
condicionado por la forma del terreno. Tan solo dos cambios 
en la pendiente de la recta delatan una cierta adaptación del 
sistema al territorio. Son, en efecto, cambios de pendiente 
debidos a la forma de la propia montaña. Siempre perpendicular 
a la línea de máxima pendiente, el funicular arranca en su base 
con una rampa del 17%, 60 metros más arriba cambia a una del 
23% que se desarrolla a lo largo de 400 metros, y los últimos 
69 metros los realiza al 25%. El funicular, por ser un invento 
más moderno, es en cierto modo una evolución del tranvía, 
que por sus características si debe adaptarse al entorno por 
el que circula. La geometría de su trazado no le es del todo 
propia, sino que la debe en gran parte a la forma cambiante del 
terreno, pues en su discurrir debe trazar curvas para acceder 
a lugares más altos, y éstas son en cierto modo, como lo es 
siempre un camino, una reproducción de la propia orografía. 
En cambio la forma de los vectores de las atracciones, ya 
completamente inmersas en su sistema heterotópico, responde tan 
solo a leyes de cada atracción, no teniendo, para conformarse y 
adaptarse, la obligación de tomar información alguna del lugar 
donde se asientan. El grado de adaptación de cada uno está 
directamente relacionado con el grado de violencia con que éste 
se impone a su entorno particular. En el interior del recinto los 
vectores son ya, en este sentido, completamente independientes 
y autorreferenciales. Su geometría es independiente de la de 
su emplazamiento y por tanto supone un enriquecimiento de 
la lectura espacial del mismo. En casos como la Noria y la 
Atalaya, así como los de otros vectores cerrados más pequeños, 
como el del Avión, el Diábolo, el Aladino y el Huracán, no 
existe ninguna relación formal con el lugar donde se asientan 
porque su recorrido es circular y muy corto, y está elevado 
respecto al plano con el que se relacionan. Además no se puede 
decir que describan un itinerario, y por tanto despliegan su 
forma con total independencia de las características formales 
del entorno. 
Ese es también el caso de la antigua Montaña rusa, demasiado 
pequeña como para verse obligada a interactuar en modo alguno 
con su entorno. El Ferrocarril aéreo en cambio es una atracción 
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cuyo vector realiza un itinerario que por su desarrollo en 
longitud sí podría verse afectado por la topografía y los 
elementos que la rodean. Si bien el vector describe un trazo 
sinuoso esquivando los árboles y algunos de los edificios 
que se encuentra en el camino, en cambio el recorrido se 
mantiene estrictamente en la misma cota durante 414 metros. 
La radicalidad de su trazado horizontal le obliga a más de la 
mitad del recorrido se produzca en túnel, pasando por debajo 
de la plaza del templo, lugar donde se cruza con la atracción 
El almacén de las brujas i los brujos. Una serie de escenas 
dispuestas en concavidades laterales a lo largo del recorrido.
Un caso extremo de ese comportamiento es la nueva Montaña 
rusa. Esta debe su forma a un acuerdo entre varios parámetros, 
pero aparte de la propia fuerza de la gravedad que impulsa 
el mecanismo, aprovechándose la pendiente de la montaña para 
construir las pendientes principales, no existe nada más que 
la relacione con el lugar donde se asienta, si no es el no 
intersecarse con las demás atracciones que la rodean. Si en 
algún punto el acuerdo formal entre el trazado y el lugar no 
es posible, el vector de la atracción perfora el terreno para 
continuar libremente con su geometría. Su forma responde, por 
tanto, como la de una enredadera, a la continuidad de sus propias 
leyes de crecimiento fractal. Según su propio funcionamiento, 
podría crecer y ampliarse hasta el infinito desarrollándose en 
su propia lógica.  
Un caso diferente de adaptación de un elemento en el interior 
del sistema es la atracción Miramiralls. Aquí no puede 
considerarse que el recorrido que construye sea independiente 
del lugar donde se coloca, pues como en el caso del antiguo 
Túnel del terror, para poder encajarse en el interior del 
espacio que la contiene ha tenido que construirse como un 
pasillo plegado sobre sí mismo. El recorrido del Miramiralls 
tiene 85 metros de largo, mientras que está contenido en un 
espacio de no más de 170 metros cuadrados. El paso por el que 
camina el visitante está literalmente plegado en su interior 
como un intestino. En cambio, el reflejo de los espejos colocados 
a 45 grados en cada recodo crea la ilusión de caminar por un 
espacio estrecho y recto que se pierde en la oscuridad. El 
trampantojo de los reflejos construye un espacio irreal que 
si que trasciende y rebasa la forma de su contenedor. La 
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adaptación de este vector-espacio tiene pues dos mecanismos 
diferentes que aquí se encuentran combinados: el pliegue y el 
reflejo. Es decir, una forma de adaptación material, tangible, 
y otra ilusoria. El pliegue, en este caso, se relaciona con 
soluciones de adaptación comunes como enrollar un cordel. El 
American Bar de Adolf Loos es un buen ejemplo de cómo el reflejo 
ayuda al programa a adaptarse a un espacio angosto. 
También existe autoimitación del sistema entre algunos de 
los edificios del Tibidabo. También acorde con ese orden de 
intensidad que aumenta en cuanto nos acercamos al recinto. 
Esto ocurre en especial entre tres casos concretos: la Casa 
Arnús, en la base de la montaña, de nuevo el templo del Sagrado 
Corazón, a las puertas del recinto y el Castillo Misterioso, 
ya en el interior.
Como hemos dicho, en la base de la montaña, la Casa Arnús 
preside junto a la estación del funicular el nodo urbano que se 
forma en aquél lugar, y una serie de edificios de menor tamaño 
completan al conjunto. Aún así la entrada a la villa se produce 
por un lateral de la plaza, ya en la subida hacia la Carretera 
de las aguas. De modo que el edificio tiene al mismo tiempo 
la actitud de colocarse en una situación a la vez distante 
y protagonista. El templo expiatorio, todavía en el exterior 
del recinto, también preside la plaza de entrada junto con 
una serie de edificios menores. Es claramente el edificio más 
importante de la plaza, aun así, de un modo parecido a la Casa 
Arnús, se coloca sobre un podio que le confiere una situación 
de protagonismo aún mayor y a la vez lo separa del plano de 
la plaza –que en este caso no es una piedra maciza sino la 
cripta del propio templo, construida algo antes por el mismo 
arquitecto. De un modo muy parecido, solo que a una escala 
menor y más concentrada, la atracción del Castillo Misterioso 
se coloca junto a la plaza de la cota inferior junto a dos 
edificios mucho menores: la Taberna del Castillo y una pequeña 
carpa de circo. Del mismo modo que los dos casos anteriores, la 
entrada del castillo se produce desde un espacio secundario, 
en este caso la fachada trasera. 
Entre el templo y el castillo existen además otras similitudes. 
Ambos poseen una carcasa y un interior formalmente 
independientes. El templo tiene desde el exterior una forma 
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con base cuadrada, pero esconde un espacio en forma de cruz 
en su interior, y además la geometría de su envolvente, con 
excepción de los arbotantes de la parte superior, esconde 
en todo momento el esfuerzo de sustentación de las bóvedas 
nervadas del interior. La estabilidad del edificio está en 
parte resuelta interiormente, en las bases cuadradas de los 
cuatro pináculos de las esquinas, que con su geometría y 
el peso de los pináculos frenan el empuje horizontal de la 
crucería de los arcos interiores. Es un neogótico compacto. Sin 
conocer la planta, mirando el edificio desde el exterior, resulta 
difícil imaginarse que los cuatro pináculos de las esquinas tienen 
la misma función estructural que los de los arbotantes de las 
catedrales góticas. 
El castillo es por su parte una posible variante de lo que 
Robert Venturi denominaría en Learning from Las Vegas el 
cobertizo decorado. En este caso no se trata de una nave, 
sino más bien de una máquina decorada, y en su interior, 
del mismo modo que en el cobertizo, nada es como lo que 
se anuncia en el exterior. Un enorme artefacto que contiene 
39 escenas y atracciones dinámicas de diferentes tipos, la 
mayoría consistentes en entorpecer o modificar de algún modo el 
desplazamiento del visitante. Unas escaleras que se mueven y 
dificultan el ascenso. Un suelo blando. Planchas del pavimento 
que se deslizan. Un túnel que gira al pasar. Unos hongos 
gigantes dispuestos en medio del camino. Un tobogán que de 
pronto nos permite descender a través de varios niveles. En el 
castillo los movimientos del visitante se ven coartados por 
los movimientos del propio edificio. 
Algo parecido ocurre en el templo. Como todos los edificios 
religiosos, el templo está pensado para albergar una serie 
de ritos en su interior. Sus espacios no están pensados en 
relación a las funciones de cobertura y protección. Éstas son 
aquí secundarias. Los espacios construyen el diagrama de un 
comportamiento que está perfectamente diseñado. Los gestos, 
los movimientos, los desplazamientos, incluso la sonoridad 
–las iglesias pueden definirse también como enormes cajas de 
música. Existen unos ejes por los que se debe circular y 
lugares estáticos para la contemplación y el rezo. El edificio 
puede también ser entendido como una máquina, quizá en el 
sentido en que Koolhaas describe el Downtown Athletic Club de 
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Nueva York. Una máquina diseñada para regular y dar forma a un 
determinado tipo de comportamiento, obteniendo como resultado 
el control de las formas de interacción humana que de éste se 
derivan. 
“En el Dowtown Athletic Club el rascacielos americano es 
usado como un Condensador Social Constructivista: una máquina 
para generar e intensificar formas deseables de interacción 
humana”.
(Rem Koolhaas, 1994. Delirious New York. The Monacelli Press, Inc.)
Si la propia atracción del castillo funciona como un artefacto 
que modifica, manipula y condiciona los movimientos de los 
visitantes de la atracción; los movimientos de los sacerdotes, 
e incluso de los creyentes que acuden al templo, están a 
su vez conducidos por las convenciones y las normas de la 
liturgia cristiana y la forma y simbología de los espacios 
del propio edifico -conformados con el solo propósito de servir 
simbólicamente a esa liturgia. Un ejemplo de esta constricción 
pueden ser los movimientos del sacerdote al dar la misa o como se 
sitúan sus ayudantes configurando en conjunto una constelación 
de relaciones geométricas que nace de la propia geometría de 
la planta del edificio. También como se disponen, se sostienen 
y utilizan los objetos. O como los creyentes se levantan de 
sus asientos y hacen fila en el eje de la nave central para 
comulgar arrodillados frente al sacerdote y después retirarse 
hacia un lado y volver a sentarse en su sitio. O el propio acto 
de rezar, no un lenguaje de ritmo intuitivo y libre, sino la 
insistente repetición de las mismas palabras colocadas una y 
otra vez en el mismo orden exacto. Un bucle verbal.
Los movimientos en el interior de ambos edificios podrían 
dibujarse como los pasos de una coreografía -que no es otra cosa 
que la constricción de una serie de movimientos coordinados-, 
o quizá también como las marcas que se ponen en el suelo en 
los rodajes de cine, para que los actores no se salgan del 
cuadro. Y la forma de ese diagrama, de esas pautas, sería en 
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el fondo como un negativo de la propia planta del edificio y 
por tanto un esquema de la misma. Así como el castillo es en 
realidad un artefacto pensado para albergar y condicionar en 
su interior una determinada serie de movimientos. Es decir, 
un edificio cerrado, detalladamente diseñado y construido 
específicamente en relación al movimiento y los comportamientos 
que contiene -como un estuche, en el que aun estando el objeto 
ausente, continúa reconociéndose en el interior la forma 
impresa de su contorno. El templo puede entenderse también 
como un instrumento arquitectónico exclusivamente pensado para 
resolver la representación de los ritos que en él se celebran. 
Ambos edificios son el diagrama construido del programa que 
albergan.
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Tres artículos. Tres puntos de vista sobre el Parque de atracciones del Tibidabo 
y el paisaje urbano que se extiende sobre buena parte de la montaña. Un intento 
de entender el fenómeno por entero; montaña y parque de atracciones, como una 
unidad. Un sistema que puebla la montaña con multitud de pequeñas intervenciones 
que acaban conformando una compleja red urbana de nodos y vectores. 
Y una aproximación gráfica: un conjunto de dibujos que se organizan como un 
zoom sobre la piel de la montaña. Sobre su estructura. Sobre sus encajes. 
Sobre los objetos que la pueblan. Un trabajo gráfico que trata de mostrar todas 
las cosas en el mismo nivel de importancia; como un libro de instrucciones 
para comprender el funcionamiento de esa singular urbanidad. El parque de 
atracciones podría estar en cualquier otro lado, pero no, está allá arriba. Y 
eso es así gracias a la voluntad de unas personas que creyeron en un proyecto 
y no se hicieron atrás ante las dificultades que encontraron en el camino. 
La historia del Tibidabo es la historia de la Revolución Industrial y de la 
irrupción en la sociedad de finales del XIX de unas ideas radicalmente nuevas. 
Pero ahora el Tibidabo es un lugar asociado al pasado. Quizá es así porque 
la sociedad de hoy en día, emborrachada con el progreso, a menudo olvida la 
valentia, la fuerza y el ingenio que han sido necesarios para empujar a la 
humanidad donde estamos ahora. 
El primer artículo habla de la idea de heterotopía. Michel Foucault explica 
las heterotopías como lugares que existen en la periferia de las cosas. 
Construidos dentro de su propia lógica. Lugares a parte. El Tibidabo, como 
todos los parques de atracciones, es uno de ellos.
El segundo artículo trata de ordenar las ideas acerca del comportamiento  integral 
de ese sistema y las relaciones que se establecen entre los elementos que lo 
componen: la red de conexiones que teje la montaña.
Y el tercero se centra en la unidad. Concretamente en tres edificios cuya 
secuencia, por su relación con la línea del funicular, podría considerarse la 
prolongación natural de la genética urbana de la avenida Tibidabo: la Casa 
Arnús, el Templo del Sagrado Corazón de Jesús y el Castillo Misterioso. 
David Steegmann Mangrané. Tesina final de master.
ETSAB 2013    Master de teoría y práctica del proyecto de arquitectura
Línea: Proyecto y análisis   Profesor: Xavier Monteys 
